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(57) Abstract 

The invention concerns a method and an airbag system for 
decreasing the kinetic energy of a vehicle occupant during an accident 
with high negative acceleration. The airbag system comprises an airbag 
(11) inflation control unit which activates the airbag system on thr 
basis of electrical signals from an acceleration sensor provided in the 
vehicle. Further sensors are provided for delecting those parameters 
which determine the individual kinetic energy of the vehicle occupant. 
TTie sensor elements emit electrical signals representing the parameters to 
the control unit for the continuous adjustment of the amount of gas to be 
generated, the inflation pressure and the inflation rate of the airbag (11). 
In this way, optimum protection of the vehicle occupant sitting in front 
of the airbag can be ensured and injury lo the occupant avoided. 



(57) Zusammenfassung 

Bei einem V'erfahren und einem Airbagsystem zum Abbau der 
kinetischen Energie eines Fahrzeuginsassen bei einem Fahrzeugunfall mit 
starker, negaiiver Beschleunigung, wobei das Airbagsystem cine Steuere- 
inheil zum Aufblasen eines Luftsackes (11) aufweist, die das Airbagsys- 
tem aufgrund von clcktrischen Signalen eines im Fahrzeug vorgesehencn 
Beschleunigungssensors akiiviert, sind weitere Sensorclemente vorgc- 
sehen, durch die solche Parameter erfafit werden. die die individuelle 
kinetische Energie des Fahrzeuginsassen bestimmen. wobei von den Sen- 
sorelementen elektrischc Signale, die die Parameier reprascniieren, an die 
Sieuereinheit zur kontinuierlichen Einstellung der zu erzeugenden Gas- 
mengc, des Aufblasdruckes und der Aufblasgeschwindigkeit des Luft- 
sackes (II) ubergeben werden. Damit kann ein optimaler Schutz des vor 
dem Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen gewShrleistet und cine Vcrlci- 
zung desselben vennieden werden. 
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V^rlalirErumJ AirtDaqsvst em ?um Ahh a u der kfnetischen EnproiP Pines Fahr- 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ein Airbagsystem zum Abbau der 
kinetischen Energie eines Fahrzeuginsassen bei einem Fahrzepgunfaii mit 
starker, negativer Beschleunigung. wobei das Airbagsystem eine sieuerein- 
heit zum Aufblasen eines Luftsackes aufweist, die das Airbagsystem auf- 
grund von elektrischen Signaien eines im Fahrzeug vorgesehenen Be- 
schleunigungssensors aktiviert. 

Ein derartiges verfahren und ein Airbagsystem sind aus der EP0 449 506 A1 
bekannt. 

im Falle eines Fahrzeugcrashs erzeugen sogenannte Airbaggasgeneratoren 
Gas zum Fullen eines Luftsackes. der dann die Fahrzeuginsassen vor dem 
Aufprall auf harte Fahrzeuginnenteile v/ie das lenkrad schutzt. Physikalisch 
gesehen passiert dabel nichts anaeres. ais daB der durch den Fahrzeugcrash 
beschleunigte insasse durch den reiativ v»/eichen Luftsack abgebremst bzw. 
aufgefangen wird. Dabei stromt casmasse durch sogenannten Entluftungs- 
locher (Ventholes) aus dem Airbag. Demnach hat der Airbag die Aufgabe, die 
kinetische Energie des insassen auf einem kurzen Weg mdglichst "weich" ab- 
zubauen. 

Heutige Airbagkonzepte vervyenden meist Casgeneratoren pyrotechnischer 
Art. Pyrotechnische casgeneratoren funktionieren im allgemeinen derart, 
daB durch elnen stromimpuls von der einen Fahrzeugcrash erkennenden 
Sensorik ein AnzOnder im Casgenerator gezundet vuird. Diese Anzundung 
wird durch eine sogenannte Anzundladung, die heiBe Partikel erzeugt, ver- 
starkt. Diese heiBen Partikel treffen dann auf die Oberflache des meist in 
Tablettenform vorliegenden Treibstoffes. der dann selbst zundet und In der 
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sogensnnten Brennkammer unrer eiriem hohen Druck abbrennt. Dadurch 
entsreht das cas zum Fullen des Luftsackes. Da neben reinem Gas auch noch 
flussige bzvy. feste Bestandteile bei der Verbrennung entstehen, wird der 
Casstrom durch entsprechende Filter in der Filterkammer vor Austritt aus 
dem Casgenerator gereinigt. 

•Wichtig ist es, daB es immer 2u einem vollstandigen Abbrand kommt und 
daher immer die gleiche Menge Cas erzeugt wird, wenn der Treibstoffab- 
brand einmal in Gang gesetzt worden ist. Des weiteren wird die Temperatur 
des erzeugten cases im wesentllchen nur durch die bel Zundung des Gasge- 
nerators herrschende Umgebungstemperatur beeinfluBt. Dies bedeutet 
nichts anderes, als daB die Auffangwirkung des Airbagsystems im wesentli- 
Chen durch die Umgebungstemperatur beeinfluBt wird. 

cas aus der EP o 449 506 A1 bekannte Airbagsystem weist eine zweistufige 
Aufblasvorrichtung zum Aufblasen des Luftsackes auf. Die zweistufige Aus- 
blldung der Aufblasvorrichtung fOhrt dSzu. daB der Luftsack in einer ersten 
Stufe zunachst langsam teilweise aufgeblasen wird und in einer zweiter 
stufe schneilsrmdglich volisiandig aufgeblasen wird. Zwischen der ersten 
Aufblasstufe und der zvveiren Aufblasstufe ist eine zeitliche verzogeruna 
vorgesehen, die ein schonenderes Auftreffen des rahrzeuginsassen auf den 
Airbag ermbglichen soil. Der bekannte Airbag wird aber trotzoem vollstan- 
dig und mit groBem innenaruck aufgeblasen, so dab eine Verletzung des vor 
dem Airbag sitzenden rahrzeuginsassen durch den harten Aufprall auf den 
Luftsack nicht ausgeschlossen werden kann. 

Bei dem Airbagsystem nach der Lehre der EP 0 455 435 A2 dringt das Cas zu- 
nachst langsam in den Luftsack ein und blast anschlieBend mit maximaler 
Einstromgeschwindigkeit den Luftsack vollstandig auf. Daher kann auch 
durch dieses zweistufig ausgebildete Airbagsystem keine Abstimmung des 
aufgebiasenen Luftsacks auf den vor dem Airbag sitzenden Fahrzeugin- 
sassen erreichr v^erden. Aus diesem Crund konnen auch bei diesem Airbag- 
system Verletzungen des vor dem Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen. insbe- 
sondere bei Kindern, nicht ganzlich verhindert werden. 

AUS der us-PS 5,219,178 ist em welteres Airbagsystem bekannt, bei dem das 
zum Aufblasen des Luftsackes zu erzeugende cas in zwel verschiedenen 
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Kammern nacheinander erzeugt wird. Dadurch last sich erreichen. daB ge- 
genuber dem bisherigen stand der Technik eine groBere Casmenge zum 
Aufblasen des Luftsackes erzeugt werden kann. Durch die 2weistufige Auf- 
blasvorrichtung wird der Luftsack aber dennoch immer vollstandig mit dem 
gleichen Hartegrad aufgeblasen. Folglich kann auch dieses bekannte Airbag- 
svstem einen kieineren und leichteren Fahr?euginsassen, der vor dem Air- 
■ bag sit2t, beispielsweise ein Kind, verletzen. 

Der vorliegenden Erfindung liegt dahef die Aufgabe 2ugrunde, das be- 
kannte verfahren und Airbagsystem derart weiterzuentwickein, daB einer- 
seits ein dptimaier schutz des vor dem Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen 
gewahrleistet ist und andererseits eine verletzung des Fahrzeuginsassen 
moglichst vermieden wird. 

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren und ein Airbagsystem gelost. be! 
dem weitere Sensoreiemente vorgesehen sind, durch die seiche Parameter 
erfaBt werden, die die individueiie kinetische Energie des Fahrzeuginsassen 
bestimmen und von den Sensorelementen elektriscne Signale, die die Pa- 
rameter reprasentieren. an die steuereinheit ?ur kontinuierlichen Einstel- 
lung der zu er7eugenden' Casmenge, des Aufbiasdruckes und der Aufblasge- 
schwindigkeit des luftsackes ubergeben werden. 

Durch die Sensoreiemente laBt sich der vor dem Airbag sitzende Fahrzeug- 
insasse fur die Steuerelektronik sehr gut charakterisieren. so daB ein opti- 
maler Schutz des Fahrzeuginsassen dadurch gewahrleistet ist. daB die Lei- 
stung des Airbagsystems auf den vor dem Airbag sitzenden Fahrzeugin- 
sassen abgestimmt ist. Das Airbagsystem ist durch das erfindungsgemaBe 
verfahren derart steuerbar, daB stets die fur den Fahrzeuginsassen not- 
wendige Auffangwirkung exakt erzielt wird. Vorteilhafterweise werden 
Steuersignale von den Sensorelementen zum Steuern von Zundvorgangen 
und/oder dem starten einer gaserzeugenden Reaktion genutzt. Die Gaser- 
zeugung erfolgt intermittierend und ist damit weitgehend variabel gestal- 
tet. Die fiir den FCillvorgang des Luftsackes erzeugte Casmenge ist variabel 
und hangt im wesentlichen von der Anzahl der Zundvorgange ab. Dadurch 
konnen unterschiedliche Fullgrade des Luftsackes erzeugt werden und die 
Auffangwirkung kann somit mIt Hlife der sensoreiemente auf die kinetische 



wo 97/06982 PCT/EP96/034 1 1 



Energie des vor dem Airbag staenden Fahrreuginsassen abgestimmt wer- 
den. 

Weirerhin kann der Zeitverlauf der Ca5er7eugung in einem weiten Bereich 
5 durch entsprechende Steuersignale variiert werden. Dies tragt ebenfalls 

dazu bei, die Auffangwirkung optima! auf die kinetische Energie des Fahr- 
zeuginsassen einzustelien. 

Die Steuereinheit regelt die Casmenge. die Aufblasgeschwindigkeit und den 
10 Aufblasdruck und stimmt diese CroBen, die das Aufblasverhalten des Luti- 

sackes bestimmen, gezielt auf den durch die erfaBten Parameter charakte- 
risierten Fahrzeuginsassen ab. 

Da die aufrufangende kinetische Energie des Fahrreuginsassen entschei- 
!3 dend von dem Cewicht des Fahrzeuginsassen abhangt. ist es besonders be- 

vorzugt. daB bei dem erfindungsgemaBen Verfahren das Cewicht des vor 
und/oder neben dem entsprechenden Airbag sinenden Fahrzeuginsassen 
durch Sensorelemente erfaBt wird. 

-0 eif^er vveiteren Ausf uhrungsf orm wird die Sirzposition oes vor und/oder 

neben dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen durch Sen- 
sorelemente erfaBt. Die Erfassung der Sitzposition tragt zu einer vveiteren 
optimierung des verfahrens bei, da erfaBt weraen kann, ob der Fahrzeugin- 
sasse beiSDielsu'eise auf der vorderkante des Fahrzeugsitzes Oder vorge- 

25 beugt Oder zuruckgeiehnt auf dem Fahrzeugsitz sirzt Oder die Ruckeniehne 

nach hinten umgeklappt hat. Die Erfassung dieser Parameter konnte bei- 
spielsweise durch im Siapolster angebrachte Druckfuhler realisiert weraen. 

Bei einer anderen Ausfuhrungsform v^^ird durch die Sensorelemente erfaBt, 
30 Ob der Sicherheitsgurt von dem vor und/oder neben dem entsprechenden 

Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen angelegt ist. Aufgrund dieser informa- 
tion kann die Steuereinheit den Luftsack derart aufblasen. daB die Sicher- 
heit des Fahrzeuginsassen trotz nichtangelegten Sicherheitsgurtes durch 
den Airbag zumindest teiiweise kompensiert und gewahrleistet werden 
35 kann. 
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Wenn die Stetlung des Sibes des vor und/oder neben dem entsprechenden 
Airbag sicendeh Fahaeuginsassen durch die Sensorelemente erfaBt wird, 
kann die Cr66e des Luftsackes auf die Distanz zu den vor dem Airbag sitzen- 
den Fahrzeuginsassen gezielt eingestellt Werden. 

Bei einer weiteren Ausfuhrungsform wird die Kopfhdhe des vor und/oder 
neben dem entsprechenden, Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen durch die 
Sensorelemente erfaBt. Die Erfassung der Kopfhdhe kdnnte beispielsweise 
durch Sensoren. die in der Nackenstutze als Druckfuhler ausgebildet sind, 
durchgefiihrt werden. Es ware aber ebenso denkbar, prazisere MeBtechni- 
ken, wie beispielsweise Laser- oder Lichtschranken, einzuserzen. 



Bei einer ebenfalls bevorzugien Ausfuhrungsform wird die voraussichtiiche 
Auftreff position und Auftreffgeschwindigkeit des Kopfes des, vor dem ent- 
sprechenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen nach Erfassung der para- 
meter, die die individuelle kinetische, Energie des Fahrzeuginsassen be- 
stimmen, berechnet. Durch die Sensorelemente wird der Fahrzeuginsasse, 
der vor dem Airbag sitzt, hinsichtlich seiner Korperhaltung uberwacht und 
vermessen, so daB erreicht werden kann, daB der Kopf bei einem Unfall des 
20 Fahrzeugs stets die fur eihen Schutz optimale Auftreffsteile des Luftsackes 

trifft. 

» 

in den Rahmen der voriiegenaen Erfindung fallt auch ein Airbagsystem. das 
weitere Sensorelemenie aufweist, die zur Erfassung solcher Parameter ge- 
eignet sind, die die individuelle kinetische Energie des Fahrzeuginsassen 
bestimmen und elektrische Signale. die diese Parameter reprasentieren, an 
die Steuereinheit 2ur kontinuierlichen Einstellung der zu erzeugenden Gas- 
menge, des.Aufblasdruckes und der Aufblasgeschwindigkeit des Luftsackes 
ubergeben. 



Das erfindungsgemaBe Airbagsystem ist mit Sensorelementen versehen. 
durch die sich der vor dem Airbag sitzende Fahrzeuginsasse hinsichtlich sei- 
ner kinetischen Energie sehr gut charakterisieren laBt, so daB ein optimaier 
schutz des Fahrzeuginsassen dadurch gewahrleistet ist, daB die Leistung des 
Airbagsystems auf den vor dem Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen abge- 
stimmt ist. 
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Die Sensorlelemente dienen der vorteilhaften Erfassung der obengenann- 
ten Paramneter. Die steuereinheit ist dabei derart ausgebiiaet, daB die vor- 
aussichriiche Auftreffposition und Auftreffgeschwindigkeit des Kopfes des 
vor dem entsprechenden Airbag sit7enden Fahrzeuginsassen nach Erfassung 
der Parameter, die die jndividuelle kinetische Energie des Fahrzeuginsassen 
bestimmen, berechnet vverden kann. Ein vor dem Airbag sitzenaer Fahr- 
zeuginsasse wird individuell vor den Foigen eines verkehrsunfalls. d. h. dem 
Auf prall auf das Fahrzeuginnere, geschum. 

im folgenden soli die Erfindung anhand von Ausfuhrungsbeispielen im Zu- 
sammenhang mit Zeichnungen cargestellt und erlautert v^eroen. 

Es zeigen: 

Figur 1 eine schematische Darstellung eines Ausfuhrungsbeispiels des 
erfindungsgemaBen Airbagsystems. und 

Figur 2 erne v^/eitere Ausfuhrungsf orm des erfindungsgemaBen Airbag- 
systems. 

in Fig. 1 ist schematisch die Funkiionsv»/eise einer Ausfuhrungsform des er- 
findungsgemaBen Airbagssystems gezelgt. bei der uber eine Einspritzduse 
21 ein fiuider Treibstoff 24 aus einem vorratsbehalter 26 in die von einem 
entsprechend formsrabll aufgebauten Casgeneratorgehause 22 gebildete 
Brennkammer 23 eingespritzt Vi^iro. in die Brennkammer 23 ragt auBerdem 
eine Zunovorrichtung 25. die den eingespritzien fluiden Treibstoff 24 ent- 
zundet, so daB dieser in der Brennkammer 23 eine exotherme chemische 
Reaktion eingeht, durch welche Treibgas in der gevi/unschten Menge er- 
ZGugt Vw'ird, das uber Casaustrirtsoffnungen 29 in einen Luftsack 11 getrie- 
ben wird, um diesen entsprechend den jev^/eiligen Anforderungen aufzubla- 
sen. 

Diese Anforderungen vverden uber eine Reihe von im Fahrzeug eingebauten 
sensoreiementen 12 bestimmt. von denen eines in jeaem Falle ein Be- 
schleunigungssensor sein wird, wahrend die anderen beispielsweise das 
Gev^/icht des vor und/oder neben dem entsprechenden Airbag sitzenden 
Fahrzeuginsassen, dessen Sitzposition, die Stellung seines Sitzes, seine Kopf- 
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hohe und die information, ob er seinen Sicherheitsgurt vorschriftsmaBig 
angelegt hat Oder nicht, erfassen und an eine Steuereinheit 13 weiterge- 
ben. Die Steuerelnheit.13 \/erarbeitet die Signale aus den sensorelementen 
12 und bestimmr die individuelle kinetische Energie des Fahrzeuginsassen 
sowie die voraussichtliche Aufrreffpositipn und Auftreffgeschwindigkeit 
seines Kopfes beim Auftreften auf den Airbag'. Daraus leitet sie entspre- 
chende Scllwerte fur die Treibgaserzeugung im Airbag-Casgenerator ab, die 
insbesondere die Einspritzdauer und den Einsprlt2druck und/oder ein in- 
termittierendes stamen einer Anzahl von hintereinanderfolgenden kurzen 
Einsprit2vorgangen betreff en, so daB die individuelle, inn voriiegenden Ein- 
zelfall Jewells erforderliche Treibcasmenge quasi-kontinuierlich erzeugt und 
der richtlge Aufblasdriick und die. entsprechende Aufblasgeschwindigkeit 
des Luftsackes 11 sichergestellt werden. . 

Dementsprechend gibt 'die Steuereinheit 13 elektrische Steuersignale an die 
Zundvorrlchtung 25, an ein Zulaufventil 14. das zwischen dem Vorratsbehal- 
ter 26 fur den fluiden Treibsroff 24 und die Einspritzduse 21 geschaltet ist, 
sowie an einen Antriebsmagneten 15. Der Antriebsmagnet 15 baut aufgrund 
der Steuersignale aus der steuereinheit 13 ein Magnetfeld auf, welches ei-. 
nen federbeiasteten Antriebskolben 1,6 in Richtung auf einen Forderkolben 
17 beschieunigt. der ebenfalls mit einer Feder vorgespannt ist. Nachdem 
der Antriebskolben. 16 aiif den Forderkolben 17 aufgeschlagen ist, setzt der 
letztere den in einer Druckleitung 18 nach Offnung des Zuiautventils 14 auf- 
grund eines entsprechenden Steuersignals aus der Steuereinheit 13 voriie- 
genden fluiden Ireibstoff 24 unter Druck. Dadurch wird der Treidstoff 24 
durch die Einspritzduse 21 in die Brennkammer 23 eingespritzt. Aufgrund 
eines entsprechend getimten Steuersignals an die Zundvorrlchtung 25 er- 
zeugt diese im richtigen Moment einen Zundfunken. der den fluiden Treib- 
stoff 24 zu einer explosionsartigen chemischen Reaktion veranlaBt, mit wel- 
cher das erforderliche Treibgas erzeugt wrti. 

Fig, 2 schlieBlich zeigt eine weitere Ausfuhrungsform, bei der eine Zund- 
vorrichtung nicht erforderlich ist, well gleichzeitig zwei miteinander exo- 
therm chemisch reagierende fluide Treibstoffe 34 und 34' aus entsprechen- 
den Vorratsbehaltern 36, 36' uber Einspritzdiisen 31, 31' in die Brennkammer 
33 eingespritzt werden, wobei die chemische Reaktion auch ohne Zufuhr 
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von Zundenergie einfach durch vermischen der beiden Reaktanten in Gang 
gesetzt wird. 

Die Steuerung der beiden Einsprtevorgange wind durch eine Steuervorrich- 
tung 13' aufgrund von Signalen der Sensorelemente 12 initiiert, wobei die 
Steuervorrichtung 13* entsprechende Steuerlmpulse an die beiden An- 
triebsmagneten 35, 35' sowie an die beiden Zulaufventile 37, 37' zum steu- 
ern der Einsprit2vorgange und damit der gaserzeugenden Reaktion abgibt. 

Diese Sensorelemente 12 erfassen vi/iederum die Beschleunigung des Fahr- 
zeuges als auch das Cewlcht, die Sitzposition und/oder den Zustand des 
Curtschlosses des Sicherheltsgurtes. Des welteren kann mit solchen sense- 
ren auch die Kopfhohe des Fahrzeuginsassen erfaBt werden. urn 'die voraus- 
sichtliche Auftreffposition und Auftreffgeschwindlgkeit des Kopfes zu be- 
rechnen. 

Bei einer in der Zeichnung nicht dargestellten Ausfuhrungsform kann in der 
Brennkammer des Caserzeugungsgenerators auch eine erste fluide Treib- 
stoffkomponente bereits eingefullt sein. wahrend eine Oder mehrere 
Trelbstoffkomponenten, die mit der ersten Treibstoffkomponente exo- 
therm chemisch reagieren, zur Erzeugung von Treibgas in die Brennkammer 
eingespritzt werden. Durch die steuerung der entsprechenden Einspritz- 
mengen kann dann ebenfalls die Menge des jeweils zu erzeugenden Trelb- 
gases gesteuert werden. 

Ein wesentlicher vorteil der erfindungsgemaBen Einspritz-Aufblasvorrich- 
tung liegt darin, daB die Treibgaserzeugung intermittierend erfolgt und 
damit weitgehend varlabel gestaltet v^erden kann. Die fCir den Fullvorgang 
des Luftsackes erzeugte Treibgasmenge ist in weiten Crenzen frei wahlbar 
und hangt im vi^esentlichen von der Anzahl der Einspritzvorgange ab. Da- 
durch konnen unterschiedliche Fullgrade des Luftkissens erzeugt werden, so 
daB die Auffangwirkung individuell fein auf die jeweits tatsachliche kineti- 
sche Energie des zu schutzenden Fahrzeuginsassen abgestimmt werden 
kann. Der Zeitverlauf der Caserzeugungsreaktion kann In weiten Bereichen 
durch entsprechende Steuersignale varilert werden. Auf dIese weise ist es 
einerseits mbglich, die normalerweise auftretende Problematlk eines nicht- 
zentral auf den Luftsack auftretenden insassenkopfes zu entscharfen, ande- 
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rerselts kann die Auffang- und Abbremswirkung des Airbags Jewells optimal 
auf die momentane kinetische Energie des jeweiligen Fahrzeuginsassen eln- 
gestellt warden. . 

5 Auch im Hinblick auf die Wiederverwendbarkeit des erfindungsgemaBen 

Aufprallschutzsystems haben die Ausfuhrungsformen mit Einsprltzsystemen 
Vorteile .gegenuber den Ausfuhrungsformen mit Festkorperbrennstoffen, 
da 2ur Wiederbefullung lediglich die entsprechenden Vorratsbehalter aufge- 
fulit werden mussen und die Brennkammer hermetisch verschlossen blei- 

10 ben kann. 
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1. verfahren 2um Abbau der kinetlschen Energie eines Fahrzeuglnsassen 
durch ein Airbagsystem bei einem Fahrzeugunfail mit starker, negativer Be- 
schleunigung, wobei das Airbagsystem eine steuereinheit 2um Aufblasen 
eines Luftsackes aufweist, die das Airbagsystem aufgrund von elektrischen 
Signalen eines im Fahrzeug vorgesehenen Beschleunigungssensors aktiviert. 
dadurch gekennzeichnet, daB weitere Sensoreiemente vorgesehen sind.' 
durch die solche Parameter erfaBt werden. die die individuelle kinetische 
Energie des Fahrzeuginsassen bestimmen, und daB von den Sensoreiemen- 
ten elektrische SIgnale, die die Parameter reprasentieren. an die steuerein- 
heit zur kontinuierlfchen Einstellung der zu erzeugenden Casmenge, des 
Aufblasdruckes und der Aufblasgeschw^indigkeit des Luftsackes Obergeben 
werden. 

2. verfahren nach Anspruch i, dadurch gekennzeichnet, daB das Cewicht 
des vor und/oder neben dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeugin- 
sassen durch Sensoreiemente erfaBt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch i oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Sitz- 
oostion des vor und/oder neben dem entsprechenden Airbag sitzenden 
Fahrzeuginsassen durch sensoreiemente erfaBt wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB durch die Sensoreiemente erfaBt wird, ob der Sicherheitsgurt 
von dem vor und/oder neben dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahr- 
zeuginsassen angeiegt ist. 

5. verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die stellung des Sitzes des vor und/oder neben dem entspre- 
chenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen durch die Sensoreiemente er- 
faBt wird. 
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6. verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche. dadurch gekenn- 
zeichnet. daB die Kopfh6he des vor und/oder neben dem entsprechenden 
Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen durch die Sensorelemente erfaBt wird. 

7: verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die voraussichtliche Auftreffposition und Auftreffgeschwin- 
digkeit des Kopfes des vor dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeug- 
insassen nach Erfassung der Parameter, die die individuelle kinetische 
Energle des Fanr7euginsassen bestimmen, berechnet wird. 



8. Airbagsystem zum Abbau der kinetischen Energie eines Fahrzeuginsassen 
bei einem Fahrzeugunfall mit starker, 'negativer Beschleunigung. wobel das 
Airbagsystem eine Steuereinheit zum Aufblasen eines Luftsackes aufweist, 
die das Airbagsystem aufgrund von elektrischen SIgnalen eines im Fahrreug 

15 vorgesehenen Beschleunigungssensors aktiviert, dadurch gekennzelchnet. 

daB das Airbagsystem weitere Sensorelemente aufweist, die zur Erfassung 

solcher Parameter geeignet sind, die die individuelle kinetische Energie des 
, Fahrzeuginsassen bestimmen, und daB die weiteren Sensorelemente elektri- 

sche Signaie, die diese Parameter reprasentieren, an die Steuereinheit zur 
20 kontinuierlichen Einstellung der zu erzeugenden Casmenge, des Aufblas- 

druckes und der Aufblasgeschwindigkeit des Luftsackes ubergeben. 

9. Airbagsystem nach Anspruch 8. dadurch gekennzelchnet, daB sensorele- 
mente zur Erfassung des Cewichts des vor und/oder neben dem entspre- 

25 chenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen vorgesehen sind. 

10. Airbagsystem nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, daB 
Sensorelemente zur Erfassung der Sitzpostion des vor und/oder neben dem 
entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen vorgesehen sind. 
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11. Airbagsystem nach einem der Anspruche 8 bis 10. dadurch gekennzeich- 
net, daB sensorelemente vorgesehen sind, die erfassen, ob der Sicherheits- 
gurt von dem vor und/oder neben dem entsprechenden Airbag sitzenden 
Fahrzeuginsassen angelegt ist. 

12. Airbagsystem nach einem der Anspruche 8 bis 11, dadurch gekennzeich- 
net, daB sensorelemente zur Erfassung der stellung des Sitzes des vor 
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und/oder neben dem entsprechenden Airbag steenden Fahrzeuginsassen 
vorgesehen sind. 

13. Airbagsvstem nach einem der Anspruche 8 bis 12. dadurch gekennzelch- 
net, dae sensoreiemente zur Erfassung der Kopfhohe des vor und/oder ne- 
ben dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen vorgesehen 
sind. 

14. Airbagsvstem nach einem der Anspruche 8 bis 13. dadurch gekennzeich- 
net. daB die Steuereinheit derart ausgebildet ist. daB die voraussichtliche 
Auftreffpositlon und Auftreffgeschwindigkeit des Kopfes des vor und/oder 
neben dem entsprechenden Airbag sitzenden Fahrzeuginsassen nach Erfas- 
sung der Parameter, die die individuelie.'kinetlsche Energle des Fahr7eugin- 
sassen bestimmen, durch die steuereinheit berechenbar sind. 
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